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Abstract

For many years the South has been at the centetterition of the public opinion, the
completion of the bridge over the Stretto di Measas a "resolution” passage of the connecting
corridor between mainland Italy and the Sicily. T$ahe expression of a territorial vision of
Europe based on building a network that is esdeftiaeconomic exchange and north-south
transport would also open a brand new relationdlepveen continental Europe and the
countries of the North African area. That visiors lt@rgely overshadowed the dynamics of the
southern coastal city of our country; it's actugdhpposing, on the one hand, a projected growth
of settlements on the seas that surround it (Tyigme Adriatic and lonian) to which they are
very diverse forms of expression and waterfronisusemultiform coastline, on the other, a
system of landing places for a substantial intemability (for goods and people that do not
underestimate the contribution from tourism-relateder) in the Mediterranean bacin.

The changes related to these new forms of urbamtigravould change the structure of many
cities in the South, Mediterranean recover angoatihs of memory, creating new destinations:
they appear involved, the traditional settlementtguas in the South, the same system of
connections of short and medium distance as wedlsaamptions that bind to the construction
of local platforms and logistics. In fact, in thierig waiting" of the bridge, there are certain
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situations that are heavily penalizing the Soutkemnms of production and the same quality of
life of the people, but we are also witnessing ¢inewth of short-term initiatives aimed at
reducing inconveniences and create new forms afioelships.

Some emerging questions. Is rising up the possilafia different relationship with the sea that
make the Eurocentric vision less effective? Arerdhdetermining alternative uses of coastal
areas? Do we highlight new conveniences for tramsgmutions that bring shadows radicals
assumed to origin?

It is considered advisable the "cultural reviewéfdre operating the assumptions above and at
least the same should be the subject of criti¢ahtion.

The changes related to these new forms of urbamtigravould change the structure of many
cities in the South, Mediterranean recover angoatihs of memory, creating new destinations:
they appear involved, the traditional settlementtguas in the South, the same system of
connections of short and medium distance as wedlsaamptions that bind to the construction
of local platforms and logistics.

The contribution will develop for the Biennial obWns and Town Planners in Europe focuses
on the changes that are driving in the cities ef $outh (and especially its southern parts) in
particular is to highlight the connection not yefffgient depth between the vision-type
transport terms "a unique system of relationshigsthe European contribution, to some extent
but still innovative alternative, which flows toethreorganization of transport from urban and
territorial policies, more often an expression @fdl needs and not properly coordinated, but
nevertheless substantial, for somewhat irreversible

1. Geografie territoriali a confronto

Sono ormai molti anni che all’'attenzione delle topolitiche e sociali e della stessa opinione
pubblica ¢ la realizzazione del Ponte sullo StrditMessina: la si ritiene risolutiva per molte
delle politiche per il Mezzogiorno in quanto essalezper un miglior collegamento fra I'ltalia
peninsulare e la Sicilia.

La questione “Ponte”, sfondo di questo saggio, mizeiferimento unificante perché, pur nelle
molteplici conflittualita che ne hanno da sempreoatpagnato la previsione, si impone oggi
come spartiacque per nuove progettualita locali, memento in cui si adombra una sua
esclusione dalle opere prioritarie del’lUE. Un naoscenario potrebbe imporsi per questi
contesti e richiedere con forza nuove capacitaodegno dei contesti locali.

Ci si esime da un giudizio sull’opportunita di igahre il “Ponte”: in questa sede ci si vuol
soffermare piuttosto, da una parte, sulla “geogtafihe I'ha caratterizzata e ne attribuisce
legittimita, quasi come fosse un’icona, dall'altsalle altre “geografie” che stanno disegnando
le trasformazioni territoriali e funzionali che,llaelunga attesa della sua realizzazione, sono
avvenute di fatto senza adeguate valutazioni ditmer

Il saggio propone quattro “sguardi”: il primo é emtato a delineare dinamiche insediative e
recenti processi di sviluppo del settore turistiegli ambiti costieri dell’estremo Mezzogiorno;
gli altri, in parallelo, tendono a declinare su specifici contesti significanti — Sicilia
occidentale, orientale ed area dello Stretto -elazioni/conflittualita tra progettualita locali e
grandi scenari infrastrutturali.

La conformazione di “geografie” per il nostro Paesm: € certo nuova. Nel tempo hanno
suggerito visioni su cui ancor oggi si dibattongfditiche territoriali. Due esempi: le lontane
posizioni di Carlo Cattaneo sull'opportunita di tage I'ltalia unita come paese federale; la
cosiddetta “questione meridionale” che esaltavanoelvo Stato i termini di uno “scompenso
strutturale” da risolvere o0 quanto meno da attutire

Piu di recente, i consistenti fenomeni migratoteini (dal sud al nord, dalle campagne alle
cittd) ed il consolidamento dei processi produtiivideterminate aree hanno suggerito nuove
valutazioni sintetiche: prima, il Paese che “conttraverso il perno del cosiddetto “triangolo
industriale” (Milano, Torino, Genova), poinéssemblemerdi concentrazioni metropolitane e/o
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la contrapposizione di parti fra loro incommensiuirgtosso e la polpa” di cui parlava Manlio
Rossi Doria).

Di questa “geografia” si possono considerare pagoiteaolti degli esiti, che a livello europeo e
nazionale (a partire dalla cosiddetta “banana bkghgono preconizzati sia attraverso le Ten-T
che le realizzazioni dell’Alta Velocita.

Altre geografie territoriali prendono invece le reegda valutazioni pit complesse ed articolate
sulla stratificazione degli assetti insediativi @@nto citta”, le reti locali di borghi e paesillee
loro diverse origini), sulla vitalitd produttivasdontrata in alcune sue parti (basta pensare alla
cosiddetta “Terza ltalia” evidenziata da Bagnaseglinanni ottanta, ma anche ai nuclei di
produzioni locali che cercano di attestarsi sulgatr anche in questa fase di crisi economica),
sulle modifiche delle interdipendenze tra centriggiari € minori (si riscontrano fenomeni di
regresso demografico nelle citta “vertici” delleametropolitane a fronte di ulteriori diffusioni
all'intorno), sulla crescita della domanda di sialita stagionale e di fruizione ambientale di
territori altri dai luoghi di maggiore concentrazeinsediativa.

In questo secondo gruppo di “geografie” viene coltosun “altro” Paese nella sua compiutezza
ed articolazione di ambienti, di citta, di risordéstoria e perché no anche di contraddizioni piu
0 meno palesi solo in parte comunque risolvibgndrare I'importanza di tali “geografie” nei
processi di intervento & negativo; si rischia drémentare lo squilibrio fra le parti del Paese, si
condannano alla marginalita intere regioni.

Da questo secondo ordine di “geografie” emergarfatti possibili approcci alternativi che
trovano riscontri di carattere internazionale forseno efficaci rispetto ai primi, ma che si
rivelano tuttavia di un notevole interesse sul piagualitativo e che non dovrebbero essere
sottovalutati.

Politiche territoriali “virtuose” dovrebbero alimtmsi di entrambe le geografie soprattutto in
una fase in cui la modifica spaziale e temporalée dendizioni di mobilita e accessibilita
suggerisce nuove qualita di vita.

2. Risorse e potenzialita del territorio costierola deriva turistica

Nell’'urbanistica, anche se sono i “luoghi” a definil campo entro cui muoversi, ad un primo
approccio prevale il valore economico e sociale shiega agli scambi, alle convenienze di
allocazione dei grandi flussi economico-finanziailincidenza delle concentrazioni urbane (e
da qui ai consumi individuali e sociali). Le gediga perd, si incrociano in un campo
complesso su cui prevale a seconda dei casi, dgparta la dimensione territoriale che si
estende oltre i confini, dall’altra i luoghi cherestringono fino ai nuclei elementari che li hanno
formati. Sembra importante, in quest’ottica, riaffiare il valore del territorio, e in questo caso
del territorio costiero meridionale, quale variabtrategica che necessita di un approccio
unitario nel quale il riconoscimento dei valorield risorse specifiche e formative si unisce alla
definizione di un possibile sistema di usi e conistompatibili.

C’e un ulteriore “costruttore” di geografie che s@ttolineato: il turismo, generatore di flussi e
relazioni ancora difficilmente interpretabili m&ui effetti si riflettono in forma diversificata isu
consumi individuali e collettivi di territorio. Pecontrastare una “deriva turistica”, che
ostacolerebbe una crescita “virtuosa” di nuovi slil vita, si vuole provare ad indirizzare un
possibile percorso di approdo al territorio.

La fruizione turistica riveste una parte consigedella domanda di territorio, complessa e
caratterizzata da una forte interdisciplinarita the ad oggi non ha avuto una sua autonomia di
elaborazione sotto il profilo urbanistico né unaffisiente capacita di indirizzo nella
programmazione strategica. Episodicita e frammméathanno caratterizzato quasi ovunque
interventi turistici pure essendo, spesso, taéirir@nti strutturanti dell’'organizzazione insediativ
ed incidendo sulle condizioni ambientali della fasstiera.

Parlare di territori costieri significa individuarattraverso differenti parametri, territori anche
interni coinvolti da dinamiche di tipo diverso sado ottiche non banali. Le linee di costa sono fra
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i segni piu variabili del paesaggio evolvono insega processi naturali (variazioni del livelld de
mare, correnti marine) o in conseguenza di attivithane (edificazione e conseguente
compromissione degli ambienti costieri) ma rappres® la proiezione dei processi che
avvengono in una regione che lo stesso profilaemstlisegna sul territorio.

Luoghi dell'urbanizzazione spinta di questi deceénmjran parte del Mezzogiorno, le aree costiere
sono anche i luoghi in cui si sono scontrate dlle dganze principali della pianificazione: da una
parte la conservazione tout court del patrimon@ic culturale ed ambientale; dall'altra la
trasformazione e I'uso soprattutto ai fini dellaifione turistica. Storicamente, ad una prima fase
di consolidamento dei nuclei costieri originari & abstruzione di processi di lottizzazione
episodici, senza la creazione di adeguate dotaiifmaistrutturali (anni ‘60 e '70) & seguita una
fase di consolidamento della dimensione “diffusaina ridefinizione delle relazioni gerarchiche
tra i centri (anni '80 e '90). Il territorio costi®ha subito una forma di dipendenza strutturalle da
aree urbane centrali: perdendo le caratteristiciggnarie non ha acquisito fisionomia territoriale
di complesso di luoghi originali ed attrattivi.

Si é di fronte oggi ad una nuova fase di “litorzdizione” del territorio costiero dove qualita
insediative e infrastrutturale inedite vengonoidste accanto alle qualita ambientali: accettahdo i
senso della dispersione scompare la rilevanzaeli “gonfini” rigidi fra i sistemi insediativi. Si
introducono funzioni legate alla specializzazionezionale e alla fruizione del tempo libero, si
tenta di valorizzare i sistemi delle risorse eestano forme di gestione innovative che assumono
valore anche per politiche di modernizzazione e infrastrutturali.

E proprio in questa fase che nuove tipologie dapizzazione del territorio, in special modo le
politiche infrastrutturali (regionali, nazionali eomunitarie), possono divenire opportunita
significative quando propongono un approccio tresale, spesso affidato a scenari in cui
possibile coniugare domande di area vasta, a effedlomande) locali.

3. Il quadro strategico regionale della Sicilia oddentale

La Sicilia esiste e resiste come pwtaereia guardia del sud del Mediterraneo senza pace, che
sembra galleggiare in attesa del suoprio affondare. In una frase la tendenza al declintadel
seconda regione d’ltalia, che ha un debito da paesrand’, e che secondo alcuni dovrebbe
staccarsi dal resto d’Eurdpasono in crisi le previsioni del Ponte dello Stve¢ del Corridoio
n.1 Palermo-Berlino, inserite nella programmazioagionale (MIITT, 2005; 2006), in quella
regionale (Regione Siciliana, 2003) che discenddalte visioni della UE precedenti la crisi
economica attuale (CE, 1991, 2001). La storia meiporti in Italia (Maggi, 2005) mostra, negli
ultimi decenni, il potenziamento progressivo dtitusistemi di trasporto: questa evoluzione ha
reso comungue necessaria una integrazione trspidtirthvia mare, ad es. i corridoi T-TEN per il
mare (Sviluppo ltalia, 2020) e quelli ferroviariEC2004; EC, 2005), come unico modo per il
Mediterraneo di contrastare le alternative di caitipéd mondiale dell’aggancio ferroviario
europeo con la Cina e il raddoppio del canale daR® (Pavia, 2010). Il Corridoio europeo n.1
era stato confermato nella programmazione naziat&ilérasporti fino a tempi recenti (Camera
dei Deputati, 2016) Probabilmente invece i corridoi T-TEN seguiraraiwe direttrici: quella
adriatico-balcanicae quella che, dal nord-Europa colleghera direttaendlalta puntando sul
porto di Bari.

In effetti i corridoi non corrispondono necessamgue ainfrastrutture ma apolitiche di nuova
accessibilitao di potenziamento degli esistenti sistemi di gowedei flussi di scambio tra le
citta e i territori. La nuova visione delle RFI gesud del Mezzogiorno, centrata su obiettivi

! http://italianspot.wordpress.com/2010/05/11/ldksil-9-posto-nella-top-ten-sul-rischio-defauldaitor).

2 http://mww.economist.com/node/16003661).

® http://documenti.camera.it/Leg16/Dossier/Testi/AM6.htm).

4 Nel documento relativo al nuovo Bilancio della UE22 si legge un nuovo Baltic — Adriatic Corridor {AC,
2011, Part Il, p. 58): Helsinki-Ravenna.

® Nello stesso documento (p. 61) un corridoio n.5irky -La Valletta attraverso Bari.
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aziendalistici piu che sociali, sembra apparire €onm semplicecompletamentadelle reti
ferroviarie e viarie pensate negli anni del boomneenico. In Sicilia gli interventi integrati di
Palermo e Catania rappresentano perfettamentembioadi strategia. Si delinea una nuova
tendenza che si concentra sull'interpretazione fliessi alla scala architettonica della
progettazione urbana, saltando completamente lelgnatiche urbanistiche ed anche quelle
trasportistiche di livello regionale. Emerge unatgtgia diproduzione di luoghianimata dallo
Stato e dai comuni, grazie a progetti di trasfolior@z urbana.

Una modifica di assetto sostanziale si sta detemnda (in parte) nel quadro programmatorio
della Sicilia occidentale tendendo a integrare ammesso articolato di poli costieri di trasporto
da Trapani sino a Termini ImerésA Palermo, in particolare, dal ridisegno del Ftedico e
dal disinquinamento della Cala fino alla sistemaegiodella zona archeologico del
Castellammare si sta completando il Programmateinanti per il recupero del mare approvato
nel 2002 nel quadro di un ampio processo di deéiniz urbanistico e architettonico del
waterfront (Fallone, Orlando, 2006)nvece non saranno mai realizzati il tunnel stradal
sottomarino e la separazione della zona di diszakétla 'villa mare' dal Foro Italico previsti dal
PPE del Centro storico. Il programma ministeridle dguarda la rigenerazione dei porti e delle
stazioni, per Palermo, ha riguardato l'adeguamelaidintero fronte a mare comunale in
sinergia con il nuovo piano del porto. Il processsta concludendo con la versione definitiva
del piano strategico che pone l'obiettivo dellgenierazione costiera tra aspetti produttivi di
logistica integratapisir, potenziamento della dotazione di servizi.

La citta si apre al mare, se non per i traspalrtigao per il turismo e per diminuire il deficit di
‘citta pubblica’ ridotta all'osso. In questo sensegnza una visione nazionale/regionale
supportata dai corridoi europei, i trasporti intdgria terra e via mare diventano occasione di
politiche retoriche di sostegno alla riqualificazourbana del capoluogo.

4. La rigenerazione del waterfront di Catania nel gadro delle nuove traiettorie dei flussi
urbani costieri

Tra le citta comprese all'interno della piattaforifiarenico - lonica, Catania rappresenta un
caso emblematico legato alla riconversione deiewsistinfrastrutturali e al conseguente
ridisegno delle aree costiere da essi intereskatposizione baricentrica della citta nel sistema
della Sicilia orientale, nonché la densita e I'mgiga di funzioni svolte nella dorsale ionico-
iblea, vero “motore” dell’economia regionale, imgomo la realizzazione delle opere di
potenziamento e interramento della ferrovia costare incideranno in modo sostanziale sulla
struttura fisica del fronte marittimo della citt®Questi interventi renderanno disponibili le
pregiate aree delaterfront di elevato valore strategico, per avviare pracdissqualificazione

e di sperimentazione di soluzioni urbanistichelirzate a rifondare con nuove specializzazioni
funzionali luoghi urbani che a Catania, dalla amdtine della “cintura del ferro”, sono separati
dalla citta (Savino, 2010).

La riqualificazione delwaterfront, & una categoria di progetto urbano che sustitavore
dell’'opinione pubblica, e sebbene contenga in seaté potenzialita per innescare azioni di
progetto sinergiche tra citta e porto, spesso sfigora come incongruente con lo stato dei
luoghi e utile solo a scardinare le difficolta dserimento di nuove volumetrie, nuove funzioni
e nuove destinazioni d'uso lungo la costa.

Anche a Catania, cosi come accaduto a Siracusegg@tra un benevolo favore che le
amministrazione comunali riservano a soluzioni ptagali che si prestano ad essere veicolate,
come portatrici di sviluppo e di nuove economitgenéndo pit semplice sostituire 'assenza di
strategie complessive con la realizzazione di $paspere di grande visibilita, autoreferenziali,
e con rapidi effetti mediatici. (Barbarossa, 2010)

® Piano strategico di Palermo (http://www.pianosiato.comune.palermo.it/index.php).
"1l raddoppio della linea ferroviaria costieraparte gia realizzato, & inserito tra le opere detiGoio 1 e compreso
tra le infrastrutture di preminente interesse neaali@ a carattere interregionale.
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In questo quadro irrisolto, le cui uniche certezaao legate prevalentemente alla disponibilita
delle aree, pur nellassenza di tempi certi diizzakione delle opere ferroviarie, la dimensione
infrastrutturale lascia il posto alle scelte urlstiohe di scala locale, legate perlopiu alla riaerc
di nuove modalita di inserimento di funzioni e voletrie sul fronte marittimo.

Fra queste importanti trasformazioni, assumono uator primario i progetti di sviluppo del
porto, promossi dall’Autorita Portuale, tesi a rioghmento dell’offerta infrastrutturale in
funzione del rinnovato interesse verso i traspodrittimi e le nuove forme di turismo legato
alla crocieristica e alla nautica. Si delinea eaosuadro progettuale, poco coerente, non esente
da retoriche sulla necessita di miglioramenti istfiratturali e da attese edificatorie non sempre
congruenti con le reali necessita del sistema urban

Per superare questapassesarebbe necessario un progetto integrato didromrittimo, che,
tenga in debito conto, da un canto le esigenzasirintturali legate sia alla portualita che alla
necessita di migliorare l'offerta di trasporto srrb alla scala metropolitana, e dall’altro le
nuove e sempre crescenti forme di turismo legateaak e alla domanda di qualita urbana e di
spazi per illoisir, tipica delle citta portuali del Mediterraneo. \pgrogetto che, basandosi su
logiche di sinergia tra realta portuali conterfhiaidi integrazione tra scelte urbanistiche e di
mobilita, individui modalita di progetto finalizzata ristabilire il giusto equilibrio tra citta e
litorale, coniugando insieme funzioni, spesso @pyoste, urbane e di mobilita.

5. Verso la configurazione della citta dello streti: geometrie variabili e grandi scenari in
mutamento

Su un piano complementare al precedente, si poadrdcco della portaerei siciliana” al
continente; questo si determina sull’area delletBire contribuisce a delineageometrie
variabili e connesse geografie territoriali mutevoli: dalteenziali relazioni policentriche, alla
scala mediterranea; al ruolo di nodo cernieradrgicente ed isola, alla scala nazionale; fino a
giungere alle relazioni metropolitane dell’'areagrata dello Stretto, alla scala interregionale.
Nei cambi di orizzonte, di dialettica e di aziongifica, la centralita di questo territorio e le
differenti geografie che esso evoca, hanno detetmirmolteplici disegni di sviluppo
economico e altrettante narrazioni urbanistiche. agetti per I'area integrata dello Stretto
degli anni ‘70 al Progetto 80, dal Corridoio 1 dllettaforma transnazionale A6, le immagini e
gli scenari futuribili tendono a riconoscere le ggitialita, ancora largamente inespresse, di
questo contesto. Progetti urbani e aspirazionizzative (la metropoli dello Stretto, il “Ponte”,
la conurbazione Reggio-Messina) hanno teso cosi dini@ funzionalmente e
morfologicamente tale territorio come un unicumcsiulavorare. Oggi, travalicando disegni e
intenzioni dei pianificatori, I'urbanizzazione ciesh € ormai compiuta, e ha determinato una
sorta di citta lineare, che si affaccia sul mareyved vive una popolazione di circa
cinquecentomila abitanti di regioni diverse, ma ciiatteri economici, sociali e culturali molto
simili. Tale unicum insediativo é divenuto per lgpplazioni una realta, travalicando le logiche
legate al solo collegamento per le lunghe percaearon I'ltalia o 'Europa, su cui troppo
spesso e stato incardinato il dibattito sul sistdagastico dello Stretto. Un quadrilatero di
percorsi marini tra gli approdi principali ha detemato geometrie differenti rispetto a quelle
evocate dai grandi corridoi; reti corte locali smetiano queste nuove geometrie e richiedono
strategie e progetti in grado di relazionare tgliesni reticolari minori ai grandi connettivi euro-
mediterranei.

In questo quadro i fronti a mare delle due cittsuasno una valenza fondamentale, non solo
come occasione per migliorare la funzionalita dmilinnfrastrutturali, ma per contribuire ad
incrementare il valore di questi luoghi per glitabti e per le nuove forme di turismo che si

8 |l riferimento & al sistema portuale dello lon&ugusta — Catania), cui potrebbero convergere ficiaommerciali
del porto di Catania. Il porto di Augusta, unicolscsiciliano che, per le caratteristiche fisicheiglastrutturali, pud
ambire al ruolo di Hub portuale per la Sicilia otige e diventare in tempi rapidi, con opportuniementi
infrastrutturali, peraltro gia individuati, un numgcalo di transhipment di dimensioni rilevanti.
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stanno consolidando (su tutti il terminal crocigcs di Messina). Si tratta di “ritrovare” un
rapporto con il mare e di rilanciare lo spazio teihpo dello Stretto come valori attrattivi. In
questa direzione le citta dello Stretto marciangelacita differenti: Reggio ha ritrovato il suo
fronte a mare, si é riappropriata di un proprio zgpadi vita e ne ipotizza un naturale
allargamento a una dimensione piu ampia e artealafruizione; diversamente, Messina, Si
confronta con un fronte a mare che resta ancoraigpaisolto, in equilibrio instabile tra
esigenze infrastrutturali e necessita di riquaifione urbana. Qui la questione Ponte, per le
implicazioni che determina sulla morfologia e fdBetto funzionale della citta, incide sui
possibili scenari progettuali di un nuovo rappodon il mare. Le innumerevoli ipotesi
formulate nelle fasi piu recenti (dal PIAU al PRE&IGutorita portuale, dalla via del mare alla
nuova stazione ferroviaria e all'interramento delqo ferroviario) ne sono testimonianza.
Diventa centrale allora I'idea di lavorare su geiekti corte di capitalizzazione di dinamiche
positive che, possono consentire un aggancio ddualle reti lunghe. Cid appare viepiu
necessario alla luce dei mutamenti dei grandi scenfastrutturali europei che tendono a
rivisitare I'intero sistema dei corridoi, prevederitsclusione del Corridoio 1 e del Ponte sullo
Stretto.

La sfida si fa dunque ancora piu difficile, poichi€hiede cambiamenti sostanziali nei
comportamenti sociali, impegno verso rinnovate capadi investimenti imprenditoriali,
convergenze degli enti territoriali su iniziativérate a costruire una rinnovata ed efficace base
infrastrutturale; richiede infine nuove aspirazipeir trasformare I'area integrata dello Stretto,
in progetto.

6. Conclusioni

Gli “sguardi” su cui si & posta l'attenzione in gtee saggio colgono angolazioni differenti di
assetti territoriali diversi ma fra loro complememt

Andando oltre il loro lento divenire o I'apparerstaticita e subordinazione ci fanno cogliere il
senso di dinamiche economiche e territoriali chdrebbero approfondite non foss’altro sui
caratteri contingenti o al contraria strutturaliale divenire.

Possono costituire alternative alle univoefson cui ci sta abituando I'idea del “Ponte”? a cio
non solo per quanto riguarda il sistema dei coliegyati alla grande scala?

Le valutazioni sommarie qui offerte non sono chensipflcome detto “sguardi”) da approfondire
e proporre ad una riflessione piu allargata.

Ci si limita a conclusione ad alcune valutazionistiplinari” sulle connessioni tra aspetti
urbanistici e infrastrutturali che si ritengondliyter un tale approfondimento.

La conoscenza dei criteri che guidano le politictieastrutturali (nell'intersezione tra le diverse
modalita di trasporto) sta divenendo vieppiu imaoté nei processi di intervento, cosi come le
tecniche su cui si basano. Non si possono peraganaare tali tecniche acriticamente ma
occorre rivederle per valutare il senso delle van@sizioni, il condizionamento sui modi
produttivi e di vita di un luogo ma anche per catetne la loro relativita e i limiti.

Porre attenzione ai temi della mobilitd e dell’asibilita territoriale € importante per chi
sviluppa un progetto urbanistico; quest’ultimo & stanpre ancorato a visioni segmentate e
condizionate dalla cultura “dell’edilizia” (o, alontrario, piu di recente da quella
“del’ambiente”); cio fa ignorare il senso dellaata, della ferrovia, della stessa navigazione
aerea e marina, aspetti questi rimasti in grarepesterni agli interessi culturali degli urbanisti.
Chi sviluppa progetti infrastrutturali non appaaé contrario, sufficientemente interessato agli
apporti che ne conformano la vera natura del teroit da quelli urbanistici e ambientali a quelli
sociali ed economici.

Una tale segmentazione investe, d’'altra parte,dstrgzione delle politiche di intervento
favorendo eccessive semplificazioni, come quellé spttolineate per quanto riguarda le
“geografie” e riduce le stesse capacita elaboratiweri livelli.

Nel periodo piu recente € mancata ancor piu di grinella prassi, una capacita di operare in
forma integrata. Anzi, le urgenze economiche eaipdagli anni novanta in poi, hanno teso a
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negarne valore ed importanza. Si e operato in fosettoriale anche se la dinamica e la
crescente complessita dei fenomeni avrebbero sthidintegrazione cui si e fatto gia
riferimento; troppo spesso nel concepire progettiastrutturali si € considerato in modo
sbilanciato il rapporto fra esigenze pubbliche evemienze private, ma soprattutto si sono
isolati come parti, come segmenti e come punti remttivi i territori e le cittd su cui si
sviluppavano i progetti.

Il progetto del territorio richiede, invece, apperodifferenti sui quali si deve sviluppare una
profonda conoscenza comune del suo modo d’esseresiNratta di giustapporre o affiancare
discipline diverse ma di integrare le molte fornaétwrali (e i relativi linguaggi) per assumere le
domande di intervento (variabili nello spazio eteghpo), per ordinarle, per connetterle, per dar
loro priorita e valori ed essere quindi in gradatrdisferirle nel progetto e, prima ancora, nel
piano. Forse sarebbe il caso di affermare che oecoreare” inedite forme culturali, quasi
ricominciando daccapo.

| saperi cui siamo abituati non scaturivano daovisunitarie dello spazio? Da visioni che nel
tempo si sono irrigidite, segmentate, separatedido/enire mondi separati con loro linguaggi,
metodologie e tecniche?

Le relazioni disciplinari sono multiple ormai ancla#’interno dei diversi campi. Non si
“scrostano” facilmente dalla settorialita: richiedo per creare dialoghi efficaci, I'accettazione
della relativita delle posizioni, il valore delntpo lungo del “dibattito sulle idee”, come puo
avvenire attraverso la graduale convergenza, meessgive approssimazioni, su temi comuni.
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